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Fangvorrichtung f\ir Aufzug 

5 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Fangvorrichtung fur 
Aufzuge nach dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 

Zur Fuhrung des Fahrkorbs bei Aufzugen mit Fuhrungsschienen 
10 werden am Fahrkorb angeordnete Fuhrungsschuhe verwendet, die 
entweder als Rollen-Fuhrungsschuhe oder als 

Gleit fuhrungsschuhe ausgestaltet sind- Im ersten Fall sind 
Rollen ublicherweise mit sogenannter zweidimensionaler oder 
dreidimensionaler Fuhrung vorgesehen, die auf entsprechenden 

15 Fuhrungsf lachen der Fuhrungsschiene rollen. Im zweiten Fall 
gleiten die Gleitbelage mit geringem Spiel entlang den 
Fuhrungsschienen, so dass sie dem Fahrkorb wahrend der 
vertikalen Forderbewegung eine Fuhrung in der 
Horizontalebene verleihen. Physisch getrennt von den 

20 Fuhrungsschuhen sind Fangvorrichtungen am Fahrkorb 
befestigt, die sich zusammen mit diesem relativ zur 
Fuhrungsschiene bewegen. 

. Die bekannten Einrichtungen dieser Art arbeiten in der 
25 Weise, dass beim Uberschreiten der zulassigen 
Hochstgeschwindigkeit des Fahrkorbes bzw. bei 
Ubergeschwindigkeit die Fangvorrichtung durch ein 
Geschwindigkeitsbegrenzergestange mechanisch betatigt wird. 

30 Die ublichen Fangvorrichtungen des Standes der Technik 

konnen hinsichtlich ihrer Bauart entweder der Gruppe der 
Brems fangvorrichtungen oder der Gruppe der Keil- oder 
Rollensperrf angvorrichtungen zugeordnet werden. 
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Aus dem US-Patent mit der Nummer US 6,131,704 ist eine 
Bremsfangvorrichtung bekannt, die eine Gleitfuhrung zur 
Fuhrung des Fahrkorbs entlang der Fuhrungsschiene aufweist. 
Diese Fangvorrichtung, bei der die Fuhrungseinrichtung 

5 funktionell von der Brems- bzw. Fangeinrichtung getrennt 
ist, weist einen Zangenhebelmechanismus und einen 
verhaltnismassig grossen und schweren Elektromagneten auf . 
Die Verwendung einer solchen Fangvorrichtung ist deshalb 
insbesondere bei kostengiinstigen Auf zugen mit geringer 

10 Hubhohe, das heisst fur Gebaude mit wenigen Stockwerken und 
niedrigen Fordergeschwindigkeiten des Fahrkorbs 
unwirtschaf tlich. 

Bei Keil- oder Rollensperrf angvorrichtungen wird durch das 
15 Gestange des Geschwindigkeitsbegrenzers auf einer Seite der 
Fuhrungsschiene ein loser Keil oder eine lose Rolle zum 
Anliegen zwischen die ortsfeste Fuhrungsschiene einerseits 
und ein mitbewegtes Widerlager der Fangvorrichtung 
andererseits gebracht, wahrend sich das Fanggehause auf der 
20 gegeniiberliegenden Seite der Fuhrungsschiene abstutzt. Die 
vorherrschenden Reibungsverhaltnisse fuhren zu einem 
weiteren Verklemmen des Klemmkorpers bzw. der Fangrolle und 
somit zum Abbremsen des Fahrkorbes . Eine solche 
Rollensperrf angvorrichtung ist beispielsweise in der 
25 europaischen Of f enlegungsschrif t EP 0 870 719 Al 
beschrieben. 

Konventionelle Fangvorrichtungen werden nur bei 
Ubergeschwindigkeit oder bei Kontrollarbeiten 
30 (typischerweise zweimal pro Jahr) ausgelost. 

Herkommliche Fangvorrichtungen sind besonders dann von 
grossem Nachteil, wenn der Fahrkorb auf der Hohe eines 
Stockwerks steht und beim Beladen abrutscht bzw. 
unkontrolliert absinkt. 
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Nach dem Stand der Technik wird das Abrutschen des Fahrkorbs 
durcheine zusatzliche sogenannte Absetzeinrichtung 
verhindert. Dabei wird bei jedem Halt auf einem Stockwerk 

5 ein Bolzen in die Fahrbahn, beispielsweise in entsprechenden 
Offnungen der Fuhrungsschiene geschoben, um so den Fahrkorb 
jeweils auf dem Stockwerkniveau zu halten. Weitere 
Einzelheiten uber Aufbau und Funktion einer solchen 
Absetzvorrichtung sind der europaischen Of f enlegungsschrif t 

10 EP 1 067 084 Al zu entnehmen. 

Aufgabe der nachfolgend beschriebenen Erf indung ist es 
daher, die erwahnten Nachteile des Standes der Technik zu 
vermeiden und eine verbesserte Fangvorrichtung zu schaffen. 

15 

Diese Aufgabe wird erf indungsgemass durch eine 
Fangvorrichtung nach dem kennzeichnenden Teil des 
Patentanspruchs 1 gelost . 

20 Die vorliegende Erf indung bringt den Vorteil mit sich, dass 
sie in vorzuglicher Weise ein Eingreifen der Fangvorrichtung 
bei Betriebszustanden unterhalb der Ubergeschwindigkeit 
gestattet, was bei den bekannten Fangvorrichtungen nicht 
ohne weiteres mdglich ist. Konventionelle Fangvorrichtung 

25 werden im normalen Betrieb nie unterhalb der 

Ubergeschwindigkeit betatigt, was somit auch die fruhzeitige 
Erkennung einer eventuellen Fehlfunktion der Fangvorrichtung 
verunmoglicht , 

30 Ein weiterer Vorteil der vorliegenden Erfindung besteht 

darin, dass sie auch als eine multif unktionelle Brems- und 
Fuhrungsvorrichtung fur Aufzuge eingesetzt werden kann, da 
sie eine Vorrichtung darstellt # welche in ein und derselben 
Ausfuhrung drei sonst separat an einem Fahrkorb zu 



verwendenden Funktionsbaugruppen ersetzen kann: Es sind dies 
eine Fuhrungseinrichtung fur den Fahrkorb, eine 
Fangvorrichtung und eine Absetzvorrichtung . 

5 Die Position eines Bremselements der Fangvorrichtung ist 
gesteuert veranderbar. Durch Vorgabe verschiedener 
Positionen des Bremselements lasst sich die Fangvorrichtung 
in verschiedene Betriebszustande versetzen, denen jeweils 
unterschiedliche Funktionen der Fangvorrichtung zuzuordnen 

10 sind. Ein die Positionierung des Bremselementes bestimmender 
Mechanismus erlaubt es, in einem Normal zust and das 
Bremselement von der Fiihrungsf lache der Fuhrungsschiene 
entfernt zu halten. In diesem Normalzustand entfaltet die 
Fangvorrichtung keine Bremswirkung. Dieser Normalzustand der 

15 Fangvorrichtung ist angemessen bei einer normalen 
ungestorten Fahrt des Fahrkorbs. Die Position des 
Bremselementes kann gesteuert derart verandert werden, dass 
das Bremselement die Fiihrungsf lache an der Fuhrungsschiene 
beruhrt und zusatzlich gegeniiber einem Widerlager so 

20 positioniert ist, dass das Bremselement zwischen der 

Fiihrungsf lache und dem Widerlager nicht eingeklemmt ist. In 
dieser Anordnung bef indet sich die Bremse in 
Bremsbereitschaf t , d.h. einem Zustand der Bereitschaft zum 
Bremsen. Ist die Fangvorrichtung in diesen Zustand versetzt, 

25 dann kann eine weitere Bewegung des Fahrkorbs in einem 
gewissen Rahmen moglich sein, da die Fangvorrichtung in 
diesem Zustand nicht blockiert ist. Im Zustand der 
Bremsbereitschaf t ist allerdings eine Wechselwirkung des 
Bremselementes mit der Fuhrungsschiene moglich, 

30 beispielsweise durch Reibung. Diese Wechselwirkung zwischen 
Bremselement und Fuhrungsschiene macht es moglich, dass das 
Bremselement - im Zustand der Bremsbereitschaf t - bei einer 
weiteren Bewegung des Fahrkorbes relativ zu den ubrigen 
Komponenten der Fangvorrichtung und entgegengeset zt zur 
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Fahrtrichtung des Fahrkorbes bewegt wird. Bei geeigneter 
Anordnung des Widerlagers kann die Position des 
Br ems elements derart verandert werden, dass das Bremselement 
selbsttatig zusatzlich in Kontakt mit dem Widerlager gerat 
5 und zwischen der Fuhrungsf lache der Fuhrungsschiene und dem 
Widerlager eingeklemmt wird. Diese Stellung des 
Bremselement s wird Bremsstellung genannt . In dieser Position 
ist das Bremselement blockiert und die Fangvorrichtung 
befindet sich in der Fangstellung, in der eine weitere Fahrt 
10 des Fahrkorbs dadurch verhindert wird, dass die 

Fuhrungsschiene zwischen dem Bremselement und einem 
Halteelement der Fangvorrichtung gehalten wird. 

Diese Fangvorrichtung kann als Absetzvorrichtung bzw. als 
15 Abrutschsicherung realisiert werden, indem die 

Fangvorrichtung bei einem Halt in den Zustand der 
Bremsbereitschaf t versetzt wird. Sollte unter dieser 
Vorraussetzung der Fahrkorb zusatzlich belastet werden, so 
dass die Tragorgane des Fahrkorbs gedehnt werden und sich 
20 der Fahrkorb absenkt, so wurde das Bremselement relativ zur 
Fangvorrichtung bewegt. Wie zuvor beschrieben, kann die 
Fangvorrichtung dabei in die Fangstellung gebracht werden, 
wenn sich der Fahrkorb urn ein definiertes Mindestmass 
absenkt . Bei einer geeigneten Anordnung des Widerlagers kann 
25 somit ein Abrutschen des Fahrkorbes verhindert werden, wenn 
der Fahrkorb aufgrund einer Uberlast um ein nicht 
tolerierbares Mass abzusinken droht . 

Bei dieser Fangvorrichtung konnen gesteuert beliebige 
30 reversible Ubergange zwischen dem Normal zustand und dem 
Zustand der Bremsbereitschaf t realisiert werden. 

Diese Fangvorrichtung kann auch als Fuhrungseinrichtung fur 
den Fahrkorb entlang der Fuhrungsschiene dienen. Das 
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Halteelement der Fangvorrichtung ist namlich derart 
angeordnet, dass es im Normal zustand der Fangvorrichtung als 
Fuhrungselement zur Fiihrung des Fahrkorbs langs der 
Fiihrungsschiene wirkt. Durch weitere Fiihrungselemente kann 
5 der Bewegungsspielraum in einer Ebene senkrecht zur 

Fortbewegungsrichtung des Fahrkorbs beliebig eingeschrankt 
werden. Auf diese Weise kann durch eine geeignete 
Ausgestaltung der Fangvorrichtung eine Fiihrung fur den 
Fahrkorb langs der Fiihrungsschiene funktionell in die 

10 Fangvorrichtung integriert werden. Eine solche Fiihrung wird 
in konventionellen Auf zugssystemen gewohnlich mit Hilfe 
separater Fiihrungsschuhe unabhangig von einer 
Fangvorrichtung realisiert. Die Kombination einer 
Fangvorrichtung und einer Fiihrungseinrichtung bzw. das 

15 Integrieren einer Fuhrung in eine Fangvorrichtung ist 
besonders kostengiinstig und bringt eine vorteilhafte 
Gewichts- und Plat zeinsparung mit sich. Die Fangvorrichtung 
ermoglicht eine Realisierung in einer besonders kompakten 
Form. Beispielsweise konnen das Halteelement und/oder ein 

20 oder mehrere Fiihrungselemente und/oder das Widerlager als 
Teil der Wandungen eines Gehauses fur die Fangvorrichtung 
ausgebildet sein. Dieses Gehause kann auch einstiickig 
aufgebaut sein und bietet die Grundlage fur einen einfachen 
modularen Aufbau der erf indungsgemassen Fangvorrichtung. 

25 

Fur die Fangvorrichtung ergibt sich eine konstruktiv 
einfache Ausf uhrungsf orm, wenn das Bremselement als 
Fangrolle ausgebildet ist. Diese Ausf uhrungsf orm ermoglicht 
einen zuverlassigen Ubergang der Fangvorrichtung vom Zustand 
30 der Bremsbereitschaf t in die Fangs tel lung. Dieser Ubergang 
ist mit einer Abrollbewegung der Fangrolle, die einfach 
kontrollierbar ist und selbst bei zunehmendem Verschleiss 
des Halteelements und/oder der Fangrolle selbsttatig 
ablaufen kann, verbunden. 
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Der Betatigungsmechanismus zur Posit ionierung des 
Bremselements kann auf eine einfache Weise mit Hilfe eines 
Elektromagneten verwirklicht werderi. Durch eine geeignete 
5 Vorgabe des durch den Elektromagneten fliessenden Stroms 
konnen Krafte variiert werden, mit deren Hilfe das 
Bremselement in die jeweils erwiinschte Position gebracht 
werden kann. Ein solcher Betatigungsmechanismus kann auf 
einfache Weise elektronisch gesteuert werden. 

10 

Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile der Erfindung 
ergeben sich nicht nur aus den abhangigen Anspruchen und den 
diesen zu entnehmenden Merkmalen - fur sich und/oder in 
Kombination - , sondern auch aus der nachf olgenden 
15 Beschreibung bevorzugter Ausf uhrungsbeispiele . 



Es zeigen: 

20 Fig. 1 eine perspektivische Darstellung einer 

erf indungsgemassen Fangvorrichtung mit einer 
Fangrolle als Bremselement und einem 
Elektromagneten zum Betatigen der Fangvorrichtung, 

25 Fig. 2 eine weitere perspektivische Darstellung dieser 
Fangvorrichtung, 

Fig. 3 eine Draufsicht dieser Fangvorrichtung, 

30 Fig- 4 eine Ansicht dieser Fangvorrichtung von unten, 



Fig. 5 



eine Ansicht dieser Fangvorrichtung von oben, 



10 



15 
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Fig. 6 eine Darstellung der Fangvorrichtung im 

Normal zust and, d.h. mit dem Magneten unter Strom, 

Fig. 7 eine Darstellung der Fangvorrichtung in 

Bremsbereitschaf t mit einem Halteelement ohne 
Verschleiss, 

Fig. 8 dieselbe Darstellung bei Verschleiss des 
Halteelements , 

Fig. 9 eine Darstellung der Fangvorrichtung in 

Bremsbereitschaf t mit einem Halteelement ohne 
Verschleiss, jedoch bei einer Dehnung der 
Tragorgane des Fahrkorbs, 

Fig. 10 eine Darstellung der Fangvorrichtung in der 
Fangstellung mit einem Halteelement ohne 
Verschleiss, 



20 Fig. 11 eine Darstellung der Fangvorrichtung in der 

Fangstellung bei Verschleiss des Halteelements, 

Fig. 12 eine schematische Darstellung einer Ausfiihrung der 
Aufhangung der Fangrolle einer solchen 
25 Fangvorrichtung , 

Fig. 13 eine schematische Darstellung einer einfacheren 
Ausfiihrung der Aufhangung der Fangrolle, 

30 Fig. 14 eine schematische Darstellung einer Fuhrungsschiene 
mit einem Fiihrungsf lansch im Querschnitt, 

Fig. 15 eine stark schematisierte Darstellung einer 
weiteren erf indungsgemassen Fangvorrichtung. 
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Fig. 1 zeigt eine Grundplatte 1, auf der ein Fanggehause 2 
und ein Elektromagnet 3 der Fangvorrichtung fest montiert 
sind. Das Fanggehause 2 weist einen Bereich mit einem durch 
zwei Schenkel 4 und 5 gebildeten u-formigen Querschnitt auf , 
wobei die Innenseite des Schenkels 4 mit einem Fiihrungs- und 
Bremsbelag 6 versehen ist. Die Fangvorrichtung ist in einem 
Auf zugssystem an einen Fahrkorb montiert und dabei an eine 
Fuhrungsschiene 3 0 (siehe Fig. 14) , die zur Fuhrung des 
Fahrkorbs dient, derart angepasst, dass sich ein 
Fiihrungs flansch 31 (siehe Fig. 4 und 14) der Fuhrungsschiene 

30 zwischen einem Bremselement , das im vorliegenden Fall als 
Fangrolle 7 ausgebildet ist, und dem Fiihrungs- und 
Bremsbelag 6 befindet. 

Im Betrieb beruhrt der Fiihrungs- und Bremsbelag 6 eine 
Fuhrungsf lache 32 des Fiihrungs flanschs 31. Der Schenkel 4 
bildet zusammen mit dem Fiihrungs- und Bremsbelag 6 ein 
langliches Halteelement fur den Fuhrungsf lansch 31. Mit der 
Fangvorrichtung kann der Fahrkorb am Fuhrungsf lansch 31 
gehalten bzw. abgebremst werden, indem der Fuhrungsf lansch 

31 zwischen dem Fiihrungs- und Bremsbelag 6 und der Fangrolle 
7 gehalten wird. Der andere Schenkel 5 ist schief angeordnet 
und stellt somit ein Widerlager fur die Fangrolle 7 dar. 
Damit der Fahrkorb entgegen einer Fahrtrichtung abgebremst 
werden kann, ist der Raum zwischen dem Schenkel 5 und dem 
Belag 6 entgegen der Fahrtrichtung derart verengt, dass die 
Fangrolle 7 zwischen dem Schenkel 5 und dem Fiihrungs flansch 
31 eingeklemmt werden kann. Wie es sich deutlich aus Fig. 1 
ergibt, ist im vorliegenden Fall der Raum zwischen dem 
Schenkel 5 und dem Fiihrungs- und Bremsbelag 6 nach oben 
verjiingt. Die in Fig. 1 dargestellte Fangvorrichtung ist 
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deshalb geeignet, einem Absinken des Fahrkorbs 
entgegenzuwirken . 



Durch den Elektromagneten 3 wird ein Hebelmechanismus 8 
5 betatigt, der schwenkbar urn eine parallel zu einer 

Langsflache des Fiihrungs- und Bremsbelags 6 und senkrecht 
zur Bewegungsrichtung des Fahrkorbs angeordnete Achse 9 
gelagert ist. Vorzugsweise ist ein freies Ende des 
Hebelmechanismus 8 mit dem Elektromagneten 3 gekoppelt. 

10 Dadurch kann die Lage der Fangrolle 7 im erwahnten 

Zwischenraum je nach Betriebszustand verandert werden, 
vorzugsweise dadurch, dass die Position einer Achse 10 der 
Fangrolle 7 entlang einer Fiihrung 11 des Hebelmechanismus 8 
veranderbar ist, beispielsweise durch Abrollen der Achse 10 

15 langs der Fiihrung 11. 

Das Fanggehause 2 ist vorzugsweise einstuckig ausgebildet, 
anderenfalls sind der als Halteelement wirkende Schenkel 4 
und der als Widerlager wirkende Schenkel 5 derart starr 
20 miteinander verbunden, dass beim Verklemmen der Fangrolle 7 
der Schenkel 4 zusammen mit dem Fiihrungs- und Bremsbelag 6, 
vom Schenkel 5 gezogen, von der Gegenseite gegen den 
Fuhrungs flansch gepresst wird. 

25 Der Hebelmechanismus 8 weist beispielsweise einen Teil auf , 
der als Aufhangung 12 fur die Fangrolle 7 dient . Diese 
Aufhangung 12 umfasst die Fiihrung 11, in der die Achse 10 
der Fangrolle 7 beweglich gelagert ist. Die Fiihrung 11 kann 
als Nut bzw. als langliche Aussparung ausgefiihrt sein. Urn 

30 den Hebelmechanismus 8 zu betatigen, weist der Elektromagnet 
3 einen mit dem freien Ende des Hebelmechanismus 8 
verbundenen Zugbolzen 13 auf, der mittels eines mit dem 
Elektromagneten 3 erzeugbaren magnet ischen Feldes in seiner 
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Langsrichtung relativ zum Elektromagneten 3 bewegt werden 
kann, wie in Fig. 1 und 6 durch Doppelpfeile angedeutet . 



In Fig. 2 ist die Grundplatte 1 mit dem Fanggehause 2 und 
5 dem Elektromagneten 3 derart dargestellt, dass ein erster 
Bereich mit dem u-formigen Querschnitt zwischen den beiden 
Schenkeln 4 und 5 und ein zweiter Bereich mit einem L- 
formigen Querschnitt sowie eine Oberf lachenstruktur 14 des 
Fuhrungs- und Bremsbelags 6 deutlich sichtbar sind. In dem 

10 gezeigten Bespiel weist die Oberf lachenstruktur 14 ein X- 

formig angelegtes Profil auf . Uber eine mit der Grundplatte 
1 verbundene Stutze 15 auf der von de Fangrolle 7 
abgewandten Seite des Schenkels 5 konnen Krafte, die beim 
Bremsen auf den Schenkel 5 wirken, von der Grundplatte 1 

15 aufgenommen werden. 

Aus den Figuren 3, 4 und 5 ist der fur den Fuhrungsf lansch 
31 der Fuhrungs schiene 30 reservierte freie Raum 16 deutlich 
ersichtlich. In Fig. 4 und 5 ist ein Teil des 
20 Fuhrungsf lansches 31 im Schnitt angedeutet. 

Wie Fig. 13 und 6-11 zeigen, ist am Elektromagneten 3 eine 
Feder 17 angeordnet und ist der Elektromagnet 3 von einer 
Ausloseeinrichtung elektrisch ansteuerbar. Bei einer 

25 geeigneten elektrischen Ansteuerung des Elektromagneten 3 
kann der Zugbolzen 13 bewegt und das freie Ende des 
Hebelmechanismus 8 gegen eine Ruckstellkraf t der Feder 17 
ausgelenkt werden. Dabei wird der Hebelmechanismus 8 urn 
einen entsprechenden Stellwinkel um die Drehachse 9 

30 geschwenkt und die Position der Fangrolle 7 im Zwischenraum 
zwischen dem Schenkel 5 und dem Fuhrungsf lansch 31 gesteuert 
verandert. Im Normalbetrieb (Fahrbetrieb) ist der 
Elektromagnet 3 bestromt und der Zugbolzen 13 gegen die 
Federkraft in einer oberen Extremposition gehalten, um so 
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die Fangrolle 7 von dem Fuhrungsf lansch 31 entfernt zu 
halten. In dieser Anordnung ist die Feder 17 demnach 
gespannt. Bei unbestromtem Elektromagneten 3 befindet sich 
der Zugbolzen 13 unter der Wirkung der Feder 17 in einer 
5 Position, die derart nach unten verschoben ist, dass die 

Fangrolle 7 mit dem Fuhrungsf lansch 31 in Beruhrung gebracht 
wird (Fig. 7) . Wenn die Fangrolle 7 den Fuhrungsf lansch 31 
beriihrt, dann ist die Vorausset zung dafur geschaffen, dass 
die Fangvorrichtung durch eine Wechselwirkung mit dem 

10 Fuhrungsf lansch 31 eine Bremswirkung erzielt. Die 

Fangvorrichtung befindet sich dann entweder im Zustand der 
Bremsbereitschaf t , solange die Fangrolle 7 nicht zwischen 
dem Fuhrungsf lansch 31 und dem Schenkel 5 eingeklemmt ist, 
oder in der Fangstellung, wenn die Fangrolle 7 zwischen dem 

15 Fuhrungsf lansch 31 und dem Schenkel 5 eingeklemmt sein 
sollte . 

Bei einem Stromausfall oder einer entsprechenden Ansteuerung 
des Elektromagneten 3 ist die Fangvorrichtung demnach 
20 aufgrund der Wirkung der Feder 17 entweder im Zustand der 
Bremsbereitschaf t oder in der Fangstellung. 

In Fig. 6 ist der Betriebszustand skizziert, bei dem der 
Aufzug ungestort fahrt (Normalf ahrt ) und sich die Fangbremse 

25 im Normalzustand befindet. Der Elektromagnet 3 ist bestromt 
und der Hebelmechanismus 8 derart ausgelenkt, dass die 
Fangrolle 7 ohne Kontakt zur Fuhrungsschiene 30 ist. In 
dieser Stellung ruht die Achse 10 der Fangrolle 7 unter 
Wirkung der Gewichtskraf t am unteren Ende 2 7 der Fuhrung 11 

30 des Hebelmechanismus 8. 



Fig. 7 entspricht dem Betriebszustand, bei dem der Aufzug, 
beispielsweise auf einem Stockwerkshalt steht, so dass 
zwischen der Fuhrungsschiene und dem Fahrkorb bzw. der 
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Fangvorrichtung keine Relativbewegung stattfindet. Die 
Stromzufuhr zum Elektromagneten 3 ist unterbrochen, worauf 
der Hebelrnechanismus 8 soweit geschwenkt wird, dass die 
Fangrolle 7 an einer Zone 20 des Fuhrungsflansches 31 der 
5 Fuhrungsschiene anliegt. Die Fangvorrichtung ist in 
Bremsbereitschaf t , und keine zusatzliche Beladung des 
Fahrkorbs ist erf olgt . Die Fangrolle 7 ruht unverandert am 
unteren Ende 27 der Fuhrung 11. Fig, 8 entspricht demselben 
Fall, jedoch bei einem Verschleiss des Fuhrungs- und 

10 Bremsbelags 6 von beispielsweise 2 mm im Bereich 21. In 

diesem Fall ist der Bolzen 13 etwas weiter ausgefahren und 
die Fangrolle 7 kommt dadurch naher an den Schenkel 4 heran, 
da der Fuhrungs- und Bremsbelag 6 verschleissbedingt diinner 
geworden ist. Die Achse 10 der Fangrolle 7 liegt immer noch 

15 - wie im Fall der Fig. 7 - am unteren Ende 27 der Fuhrung 
11. 

Fig. 9 dient zur Erlauterung des Betriebszustands, bei dem 
der Auf zug steht und der Fahrkorb beladen wurde und sich 

20 inf olgedessen im Rahmen der elastischen Nachgiebigkeit der 
Aufhangung bzw. der Tragmittel abgesenkt hat, worauf eine 
Bewegung der Fangvorrichtung relativ zum ortsfesten 
Fuhrungsf lansch 31 der Fuhrungsschiene 30 auftrat. Bei der 
Absenkung des Fahrkorbs ist die bereits gemass Fig. 7 an der 

25 Fuhrungsschiene anliegende Fangrolle 7 unter Wirkung der 

Reibung mit der Fuhrungsschiene 30 in eine Drehung gegen den 
Uhrzeigersinn versetzt worden und ist entlang der Fuhrung 
11 abgerollt. Die Drehachse 10 der Fangrolle 7 hat dabei 
eine neue (in Fig. 9 durch den untersten Punkt der Drehachse 

30 10 definierte) Position 22 eingenommen, die entgegengesetzt 
zur Bewegungsrichtung des Fahrkorbs versetzt ist. Dabei ist 
die Fangrolle 7 naher an den Schenkel 5 geruckt, jedoch noch 
nicht zwischen diesem und der Fuhrungsschiene eingeklemmt. 
Dass die Fangrolle 7 bei der beschriebenen Absenkung des 
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Fahrkorbs ihre Position selbsttatig langs der Fuhrung 11 
verandert hat, ist eine Folge der Uberlagerung aller auf die 
Fangrolle 7 einwirkenden Krafte. Dies sind insbesondere : (i) 
die Reibung zwischen der Fangrolle 7 und der Fuhrungsschiene 
5 30, (ii) die Reibung zwischen der Achse 10 der Fangrolle 7 
und der Fuhrung 11, (iii) die Gewichtskraf t der Fangrolle 7 
und (iv) die Kraft, die von der Fuhrung 11 infolge der 
Wirkung der Krafte des Elektromagneten 3 und der Feder 17 
auf die Fangrolle 7 ausgeubt werden. Wenn sich die 

10 Fangvorrichtung wie beschrieben im Zustand der 

Bremsbereitschaf t befindet, dann befindet sich die Fangrolle 
7 in einer Gleichgewichtslage, die sich lediglich verandert, 
wenn der Fahrkorb seine Position verandert. Die 
Gleichgewichtslage ist dadurch charakterisiert , dass sich 

15 bei einer geeigneten Ausrichtung der Fuhrung 11 relativ zur 
Fuhrung sschiene 30 ein Gleichgewicht der Krafte derart 
einstellt, dass nur bei einer Absenkung des Fahrkorbs und 
somit des Fanggehauses 2 der Hebelmechanismus 8 unter 
Wirkung der Kraft der Feder 17 relativ zur Fuhrungsschiene 

20 3 0 geschwenkt wird (bei einer Absenkung der Fangvorrichtung 
relativ zur Fuhrungsschiene 3 0 dehnt sich die Feder 13 in 
ihrer Langsrichtung aus) und wahrend dieser Schwenkbewegung 
die Fangrolle 7 langs der Fuhrung 11 abrollt und dabei 
relativ zum Fanggehause 2 eine Bewegung ausfuhrt, die 

25 parallel zur Fuhrungsschiene 3 0 und entgegengesetzt zur 

Fahrtrichtung der Fahrkorbs gerichtet ist. Auf diese Weise 
nimmt die Fangrolle 7 im Zustand der Bremsbereitschaf t nach 
jeder Absenkung des Fahrkorbs eine neue Gleichgewichtslage 
ein, die eine verringerte Distanz zum Schenkel 5 aufweist. 

30 Demnach durchlauft die Fangrolle 7 beim Absenken des 
Fahrkorbs eine Folge von Gleichgewichtslagen, bis die 
Fangrolle 7 schliesslich zwischen Schenkel 5 und dem 
Fuhrungsf lansch 31 eingeklemmt wird und somit in die 
Bremsstellung gebracht ist. Die Vorspannung der Feder 17 und 
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die Form der Fuhrung 11 konnen zu Optimierungszwecken 
aufeinander abgestimmt werden, urn die beschriebene Anderung 
der Position der Fangrolle 7 relativ zur Fuhrung 11 und dem 
Schenkel 4 in Raum und Zeit zuverlassig zu kontrollieren. 

5 

1st der Fahrkorb fertig zur Weiterfahrt, wird der 
Elektromagnet 3 bestromt und dadurch der Hebelmechanismus 8 
und die Fangrolle 7 unter Wirkung des Elektromagneten 3 und 
der Schwerkraft so bewegt, dass die Fangvorrichtung wieder 

10 in die Normalstellung gelangt. Der beschriebene Ablauf 
wiederholt sich bei jedem "Halt". Die Nachgiebigkeit der 
Aufhangung und der Tragmittel des Fahrkorbs und die 
geometrischen Verhaltnisse der Fangvorrichtung sind dabei in 
einer Weise aufeinander abgestimmt, dass bei Beladung des 

15 Fahrkorbs liber das zulassige Maximalgewicht hinaus die 

Fangrolle 7 so weit langs der Fuhrung 11 abrollt, dass die 
Fangrolle 7 zwischen dem schiefen Schenkel 5 und der 
Fuhrungsschiene eingeklemmt und die Fangvorrichtung in die 
Fangstellung versetzt wird. Auf diese Weise ist mit der 

20 Fangvorrichtung die Funktion einer Abset zvorrichtung 
realisiert . 

Fig, 10 zeigt den Zustand, bei dem die Fangvorrichtung in 
die Fangstellung versetzt ist. Infolge einer Relativbewegung 

25 zwischen der Fangvorrichtung und der dem Fuhrungsf lansch 31 
der Fuhrungsschiene 30, deren Betrag den im Zusammenhang mit 
Fig. 9 beschriebenen Nut zlastbereich iibersteigt, ist die 
Fangrolle 7 die Fuhrung 11 entlang bis zu einer Lage 23 
gewandert und ist nun zwischen der Fuhrungsschiene und dem 

30 Schenkel 5 eingeklemmt. Die vorherrschenden 

Re ibungs verhaltnisse in einem Bereich 24 fuhren bei einer 
weiterhin auftretenden Relativbewegung zu einem weiteren 
Verklemmen der Fangrolle 7. Dabei wird schliesslich der 
Schenkel 5 von der Fangrolle 7 in einer Richtung weg (links 



in Fig. 10) von der Fiihrungsschiene gedrangt bzw. die 
Fangrolle 7 gegen den Fuhrungs f lansch 31 gepresst . Fig, 11 
zeigt den Zustand beispielsweise bei 2 mm Verschleiss des 
Fuhrungs- und Bremsbelags 6 mit einer starken Reibung im 
5 Bereich 25. Im letzteren Fall nimmt die Achse 10 eine 

extreme Position 26 im oberen Bereich der Fuhrung 11 ein. 

Nachdem die Fangvorrichtung in die Fangstellung gesetzt ist, 
reicht die Kraft des Elektromagneten 3 nicht mehr aus, urn 
10 die Fangrolle 7 aus der Verklemmung zu losen und die 

Bewegung des Fahrkorbs wieder freizugeben, sondern die 
Fangvorrichtung ist in einer sogenannten Umkehrfahrt aus der 
Fangstellung zubefreien, bevor der Fahrkorb wieder abwarts 
bewegt werden kann. 

15 

Der Schenkel 4 ist, wie aus den Figuren ersichtlich, flachig 
ausgebildet. Der Fuhrungs- und Bremsbelag 6 besteht 
vorzugsweise aus einem Material, das vorzugsweise bei 
kleiner Flachenpressung einen kleinen Reibwert und bei 

20 grosser Flachenpressung einen grossen Reibwert aufweist. 
Derartige Materialien sind beispielsweise von 
Lamellenkupplungen oder von Bremsbelagen aus der 
Automobilindustrie her bekannt . Die Charakteristik des 
Reibwertes des Fuhrungs- und Bremsbelags 6 weist demzufolge 

25 eine moglichst steile Ubergangszone zwischen einem Bereich 
mit einem tiefen Reibwert und einem Bereich mit einem sehr 
hohen Reibwert auf . Dies ermoglicht die Verwendung des 
Fuhrungs- und Bremsbelags 6 zum Zwecke des Bremsens (bei 
einer grossen Anpresskraf t ) und zum Zwecke des Fuhrens (bei 

30 einer kleinen Anpresskraf t ) in Abhangigkeit von der Grosse 

der Anpresskraf t zwischen dem Fuhrungs- und Bremsbelag 6 und 
dem Fuhrungs f lansch 31. Durch geeignete Materialwahl ist es 
deshalb moglich, die erf indungsgemass vorgesehene 
funktionelle Kombination von Bremsfang- und 



Fuhrungseinrichtungen in einer einzigen multif unktionellen 
Bremse in Gestalt der vorliegenden Fangvorrichtung 
vorzunehmen und deren Anwendungen als Bremse oder als 
Fuhrungsvorrichtung fur den Fahrkorb unabhangig voneinander 
5 zu optimieren. 

Wie insbesondere aus den Figuren 6 bis 12 ersichtlich, weist 
die Fuhrung 11 fur die Achse 10 der Rolle 7 keine 
geradlinige Form auf , sondern sie ist mit einem mittleren 

10 Bereich 28 versehen, in dem sie zuerst einen Bogen nach 
links und dann einen Bogen nach rechts macht. Dieser 
Krummungsverlauf kann je nach Anwendung optimiert werden. 
Der detaillierte Verlauf der Fuhrung 11 zwischen dem unteren 
Ende 27 und der oberen extremen Position 26 bestimmt, in 

15 welchem Mass die Fangrolle 7 ihre Position relativ zum 
Schenkel 5 verandert, wenn dass Fanggehause 2 urn ein 
vorgegebenes Mass langs der Fuhrungsschiene 30 bewegt wird. 
Diese Veranderung ist jedenfalls nichtlinear als Funktion 
des Weges langs der Fuhrungschine 30, wenn die Fuhrung 11 

20 einen gekrummten Verlauf auf weist . 

Eine auf den speziellen Verlauf der Krummung der Fuhrung 11 
zuruckzufuhrende Besonderheit ist in Fig. 12 dargestellt. 
Die Krummung der Fuhrung ist dabei libertrieben dargestellt 

25 aus Grunden der Anschaulichkeit . Die Aufhangung 12 des 

Hebelmechanismus 8 ist gemass Fig. 12 derart ausgebildet, 
dass sich je nach Betriebszustand die Lage der Achse 10 der 
Fangrolle 7 entlang der Fuhrung 11 an zwei Stellen zumindest 
angenahert diskontinuierlich verandern kann* Die 

30 durchschnittliche Langsrichtung dieser Nuten oder langlichen 
Aussparungen bildet vorzugsweise einen Winkel mit der 
Fahrtrichtung des Fahrkorbs . Die Fuhrung 11 weist wegen 
ihres krummlinigen Verlauf s mehrere Stellen auf, an denen 
die Fangrolle 7 aufgrund ihrer Form eine stabile Position - 
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im folgenden Rastposition genannt - einnehmen kann, wenn die 
Fangrolle aufgrund der zuvor beschriebenen Mechanismen langs 
der Fiihrung 11 an eine dieser Rastpositionen befordert 
wurde. 1st die Fangrolle 7 langs der Fuhrung 11 an eine 
5 dieser Rastpositionen gelangt, dann nimmt der 

Hebelmechanismus 8 unter der Wirkung der Feder 17 eine 
Stellung ein, bei der die Fuhrung 11 die Fangrolle 7 in 
einer Lage stiitzt, die relativ unempf indlich durch kleine 
Veranderungen in der Auslenkung des Hebelmechanismus 8 

10 beeinflusst wird und deshalb stabilisiert ist, insbesondere 
gegen den Einfluss der Gewichtskraf t der Fangrolle 7. Die 
Aufhangung 12 hat eine untere Rastposition am unteren Ende 
2 7 der Fuhrung 11 fur den Normalbetrieb im Normal zustand der 
Fangvorrichtung bei bestromten Elektromagneten 3 , eine 

15 mittlere Rastposition im Bereich 28 oder oberhalb des 
Bereichs 2 8 der Fuhrung 11 fur den Betrieb als 
Absetzvorrichtung bzw. den Betrieb der Fangvorrichtung in 
der Fangstellung jeweils bei unbestromtem Elektromagneten 3, 
und eine obere Rastposition an der Position 26' am oberen 

20 Ende der Fuhrung 11. 

Fig. 13 zeigt eine Fuhrung 29, die als vereinfachte 
Alternative zur Fuhrung 11 in der Fangvorrichtung verwendet 
werden kann und einen linearen Verlauf aufweist. Im 

25 Beispiel nach Fig. 13 weist die Fuhrung 29 keinen 

Richtungswechsel auf . In diesem Fall ist keine Rastposition 
im mittleren Bereich der Fiihrung 2 9 ausgebildet, um die 
Stellung der Fangrolle 7 beim Betrieb als Absetzvorrichtung 
praziser zu kontrollieren, im Unterschied zum Beispiel 

30 gemass Fig. 12. 



Fig. 14 zeigt ein Beispiel einer einfachen Fiihrungsschiene 
3 0 mit einem Fuhrungsf lansch 31, dessen Dicke so ausgelegt 
ist, dass er in den freien Raum 16 (vgl . Figuren 3 und 5) 
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passt. Die Fuhrungsschiene 30 mit dem Fuhrungsf lansch 31 ist 
vertikal im Auf zugsschacht angeordnet . Vorzugsweise befinden 
sich zwei Fuhrungsschienen mit Fuhrungsf lansch seitlich des 
Fahrkorbs. Der Fahrkorb tragt in diesern Fall zwei oder vier 
5 Fangvorrichtungen, die mit den Fuhrungsschienen in 
Wechselwirkung stehen. Das Prinzip der vorliegenden 
Erfindung ist jedoch unabhangig von der Dicke oder Form 
dieses Fuhrungsf lansches, sofern wenigstens eine 
Fuhrungsf 1 ache 32 vorhanden ist. 



Die momentane Position des Elektromagneten 3 und damit der 
Zustand der Fangvorrichtung wird in dem gezeigten Beispiel 
von zwei Schaltern 18 und 19 ermittelt, die die Position des 

15 Zugbolzen 13 bzw. die Auslenkung des Hebelmechanismus 8 und 
somit auch den Betriebs zustand der Fangvorrichtung 
iiberwachen. Der eine Schalter 18 ist vorgesehen, um 
anzuzeigen, ob die Fangvorrichtung der Auf zugsanlage in 
Bereitschaft ist und der andere Schalter 19 (auch „Bremse- 

20 in-Eingrif f -Schalter" genannt) , um anzuzeigen, ob sich die 
Fangvorrichtung in der Fangstellung befindet. Der Bremse-in- 
Eingriff -Schalter befindet sich zweckmassigerweise im 
Sicherheitskreis der Auf zugsanlage . 



In einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung kann die 
Fangvorrichtung eine zweidimensionale oder sogar eine 
dreidimensionale Fuhrung fur den Fahrkorb am Fanggehause 
aufweisen. Ein derartiges Beispiel ist in Fig. 15 stark 
30 schematisiert dargestellt. Die Fangvorrichtung gemass Fig. 
15 weist neben der langs der Fuhrung 29 gefuhrten Fangrolle 

67 ein Halteelement 64 mit einem Fuhrungs- und Bremsbelag 66 
und ein Widerlager 65 auf. Es ist ein (Hebel-) Mechanismus 

68 vorhanden, der schwenkbar gelagert ist, wie durch den 
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Doppelpfeil 61 angedeutet. Durch den (Hebel-) Mechanismus 68 
ist die Fangrolle 67 in eine Bremsstellung bringbar, bei der 
die Fangrolle 67 zwischen einer Fuhrungsf lache 63 eines itn 
Auf zugsschacht montierten langlichen Fuhrungsf lansches 62 
5 und dem Widerlager 65 eingeklemmt wird. Die Fangvorrichtung 
umfasst einen Betatigungsmechanismus (z.B. ein 
Elektromagnet , oder ein mechanisches, oder druckgesteuertes 
Mittel) , das derart angeordnet ist, dass liber diesen 
Betatigungsmechanismus und den (Hebel-) Mechanismus 68 auf 

10 die Fangrolle 67 einwirkt werden kann, um deren Position in 
Bezug auf den langlichen Fuhrungsf lansch 62 zu verandern. 
Die Fangvorrichtung gemass Fig. 15 zeichnet sich dadurch 
aus, dass ein zusatzlich.es Fiihrungselement 69 vorgesehen 
ist, dessen Fuhrungsf lache mit einem Fuhrungsbelag 70 

15 versehen ist. Der Fuhrungsbelag 70 kann anders ausgefiihrt 

sein als der Fuhrungs- und Bremsbelag 66, beispielsweise als 
verschleissarmer Belag mit geringem Reibwert. Letzteres ist 
sinnvoll, da das Fiihrungselement 69 ausschliesslich eine 
Fuhrungsfunktion hat und im Gegensatz zum Halteelement 64 

20 keine Bremswirkung entfalten muss. 

Ferner kann ein geeigneter Sicherheitsschalter vorgesehen 
sein, der den Verschleiss des Fuhrungsbelags misst bzw. 
iiberwacht und bei ubermassiger Abniitzung die Auf zugsanlage 
25 stilllegt. 

Die multif unktionelle Fangvorrichtung wird gemass Erfindung 
im regularen Fahrbetrieb des Aufzugs bei jedem Halt in den 
Zustand der Bremsbereitschaf t gebracht, indem der Strom des 
30 Elektromagneten abgeschaltet wird. Die Ausfuhrung der 

Fangvorrichtung erlaubt das Absenken des Fahrkorbs in der 
Haltestelle beim Beladen, ohne dass die Fangorgane mit der 
Fuhrungsschiene verklemmen. Durch das Bewegen der Fangorgane 
bei jedem Halt, findet quasi eine automat ische Kontrolle der 
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Funktionstuchtigkeit der multif unktionellen Schienenbremse 
statt . 

Es sind weitere Ausf uhrungsbeispiele der Erfindung denkbar, 
die aus Modif ikationen der beschriebenen Fangvorrichtungen 
hervorgehen. Als Bremselement kommen anstelle der 
beschriebenen Fangrolle auch Keile, Ellipsoide oder andere 
Objekte in Frage, sofern sie aufgrund ihrer Form einklemmbar 
sind. Anstelle des beschriebenen Hebelmechanismus kommt 
jeder Mechanismus in Frage, mit dem die Position des 
Bremselement s kontrolliert verandert werden kann, um die 
beschriebene Funktionalitat der Fangvorrichtung zu 
gewahrleisten. Der beschriebene Elektromagnet konnte durch 
einen anderen Betatigungsmechanismus ersetzt werden, der 
dafur geeignet ist, durch eine gesteuerte Kraf teinwirkung 
die Position des Bremselements derart zu verandern, dass die 
Fangvorrichtung aus dem Normal zustand in den Zustand der 
Bremsbereitschaft libergeht und umgekehrt . Of f ensichtlich 
konnen die beschriebenen Schalter 18 und 19 auch durch einen 
Sensor ersetzt werden, der geeignet ist, die momentane 
Position des Bremselements bzw. deren Veranderung zu 
charakterisieren, um den momentanen Betriebszustand der 
Fangvorrichtung zu erfassen und gegebenenf alls daraus 
Signale zum Steuern der Auf zugsanlage abzuleiten. Die 
Fangvorrichtung kann auch zum Bremsen fur eine beliebige 
Fahrtrichtung langs einer Fuhrungsschiene ausgebildet sein. 
Das Widerlager muss lediglich entsprechend dem jeweiligen 
Zweck geeignet relativ zur Fuhrungsschiene ausgerichtet 
sein, um ein Einklemmen des Bremselements zu ermoglichen. 
Weiterhin muss das Bremselement entsprechend gefuhrt sein, 
um einen selbsttatigen Ubergang zwischen der Normal st el lung 
der Fangvorrichtung in den Zustand der Bremsbereitschaft und 
von dort in die jeweilige Fangstellung zu ermoglichen. Bei 
geeignet er Fuhrung des Bremselements und geeignet er 
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Anordnung entsprechender Widerlager kann eine einzige 
erf indungsgemasse Fangvorrichtung zum Bremsen langs jeder 
der beiden Fahrtrichtungen ausgebildet werden, die langs 
einer Fuhrungsschiene realisiert werden konnen. 
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Patentanspruche 

1. Fangvorrichtung fur Aufzuge zum Abbremsen eines 
Fahrkorbs in einem Aufzugs system mit wenigstens einer 

5 mindestens eine langliche Fuhrungsf lache (32; 63) 
aufweisenden Fuhrungsschiene (30, 62), wobei die 
Fangvorrichtung ein Halteelement (4, 6; 64, 66) und ein 
Widerlager (5; 65) umfasst, zwischen denen ein Bremselement 
(7; 67) an der Fuhrungsf lache (32; 63) posit ioniert wird, 

10 und wobei ein Mechanismus (8; 68) vorhanden ist, durch den 
zum Bremsen des Fahrkorbs das Bremselement (7; 67) in eine 
Bremsstellung bringbar ist, bei der das Bremselement (7; 67) 
zwischen der Fuhrungsf lache (32; 63) und dem Widerlager (5; 
65) eingeklemmt wird, dadurch gekennzeichnet, dass die 

15 Fangvorrichtung einen Betatigungsmechanismus (3, 17) 
umfasst, der derart angeordnet ist, dass er uber den 
Mechanismus (8; 68) auf das Bremselement (7; 67) einwirkt 
und dieses gesteuert von der Fuhrungsf lache (32; 63) 
entfernt halt. 

20 

2. Fangvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dass das Bremselement (7; 67) als eine 
Fangrolle ausgebildet ist. 

25 3. Fangvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 

gekennzeichnet, dass das Widerlager (5; 65) in Bezug auf das 
Halteelement (4, 6; 64, 66) so angeordnet ist, das zwischen 
dem Halteelement (4, 6; 64, 66) und dem Widerlager (5; 65) 
ein Zwischenraum besteht, der sich entgegengesetzt zur 

30 Fahrtrichtung des Fahrkorbs verengt . 

4. Fangvorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Mechanismus (8; 68) derart 
schwenkbar urn eine Achse (9) oder verschiebbar gelagert ist, 
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dass das Bremselement (7; 67) in Kontakt mit der 
Fuhrungsf lache (32; 63) bringbar ist. 



5. Fangvorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 4, 

5 dadurch gekennzeichnet, dass die Position des Bremselements 
(7; 67) entlang einer Fuhrung (11; 29) des Mechanismus (8; 
68) veranderbar ist. 

6. Fangvorrichtung nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Betatigungsmechanismus eine 

10 Vorrichtung zur Erzeugung einer Kraft (3, 17) umfasst und 
das Bremselement (7; 67) unter der Wirkung der Kraft in 
Kontakt mit der Fuhrungsf lache (32; 63) bringbar und in 
Gleichgewichtslagen haltbar ist, wobei die Fuhrung (11; 29) 
und die Kraft derart aufeinander abgestimmt sind, dass sich 

15 das Bremselement (7) selbsttatig bei einer Bewegung des 

Fahrkorbs relativ zum Widerlager (5, 65} und entgegengesetzt 
zur Fahrtrichtung des Fahrkorbs bewegt . 

7. Fangvorrichtung nach einem der Anspruche 5 Oder 6, 

20 dadurch gekennzeichnet, dass diese Fuhrung (11, 2 9) fur die 
Achse (10) der Fangrolle (7; 67) durch Nuten oder langliche 
Aussparungen in einer Aufhangung (12) der Fangrolle gebildet 
ist . 

25 8. Fangvorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 7, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Betatigungsmechanismus einen 
Elektromagnet (3) umfasst, der in einem strombeauf schlagten 
Zustand iiber den Mechanismus (8; 68) auf das Bremselement 
(7; 67) einwirkt und dieses von der Fuhrungsf lache (32; 63) 

30 entfernt halt. 



9. Fangvorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, 
dass der Elektromagnet (3) einen Zugbolzen (13) und eine 
Feder (17) umfasst und von einer Ausloseeinrichtung 
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elektrisch ansteuerbar ist und der Zugbolzen (13) mittels 
eines mit dem Elektromagneten erzeugbaren magnetischen 
Feldes - bewegbar ist, so dass sich das Bremselement (7; 67) 
bei unbestromtem Elektromagneten (3) in einer 
5 Bereitschaf tsstellung befindet, wobei der Zugbolzen (13) 
unter der Wirkung der Feder (17) so posit ioniert ist, dass 
das Bremselement (7; 67) die Fuhrungsf lache (32; 63) 
beriihrt, und dass im Fahrbetrieb der Elektromagnet (3) 
bestromt und der Zugbolzen (13) gegen die Federkraft der 
10 Feder (17) in einer Position gehalten ist, fur die das 
Bremselement (7; 67) von der Fuhrungsf lache (32; 63) 
entfernt positioniert ist. 

10. Fangvorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, 
15 dass die Feder (17) eine Vorspannung aufweist und die 

Vorspannung und die Fuhrung (11) derart aufeinander 
abgestimmt sind, dass sich die Fangrolle (7) bei 
unbestromtem Elektromagneten (3) selbsttatig bei einer 
Bewegung des Fahrkorbs relativ zum Widerlager (5, 65) und 
20 entgegengesetzt zur Fahrtrichtung des Fahrkorbs bewegt . 

11. Fangvorrichtung nach einem der Anspruche 5-7 oder 10, 
dadurch gekennzeichnet , dass die Fuhrung so ausgelegt ist, 
dass das Bremselement (7; 67) in einer Rastposition 

25 gehalten ist, 

12. Fangvorrichtung nach einem der Anspruche 1-11, dadurch 
gekennzeichnet, dass das Halteelement (4, 6; 64, 66) als ein 
erstes Fuhrungs element zur Fuhrung des Fahrkorbes langs der 
Fuhrungsf lache (32; 63) ausgebildet ist. 

30 13. Fangvorrichtung nach Anspruch 12, dadurch 

gekennzeichnet , dass ein zweites Fuhrungselement (69) 
beabstandet zum ersten Fuhrungselement angeordnet ist zur 
Fuhrung des Fahrkorbes langs eines Fuhrungsf lansches (63) 
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der Fuhrungsschiene (30), der die Fuhrungsf lache (32, 63) 
umf asst . 

14, Fangvorrichtung nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet , dass das Halteelement (4, 6; 64, 66) und das 
5 zweite Fuhrungselement (69) Teile eines Fanggehauses (2) 
bilden. 



15. Fangvorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 14, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Halteelement (4, 6; 64, 66) 

10 und das Widerlager (5; 65) zumindest teilweise durch je 

einen Schenkel eines Fanggehauses (2) gebildet und zusammen 
mit dem Betatigungsmechanismus (3) auf einer Grundplatte (1) 
montiert sind, dass in einem Bereich des Fanggehauses (2) 
diese Schenkel einen u-formigen Querschnitt aufweisen, und 

15 dass der Zwischenraum zwischen dem als Widerlager wirkenden 
Schenkel (5; 65) und der Fuhrungsf lache (32; 63) 
entgegengesetzt zur Fahrtrichtung des Fahrkorbs verengt ist. 

16. Fangvorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 15, 

20 dadurch gekennzeichnet, dass das Halteelement (4, 6; 64, 66) 
flachig ausgebildet und mit einem Fiihrungs- und Bremsbelag 
(6) versehen ist, welcher aus einem Material besteht, das 
bei kleiner Flachenpressung einen kleinen Reibwert und bei 
grosser Flachenpressung einen grossen Reibwert aufweist. 
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Zu s ammen £ a s sung 

5 

Die Fangvorrichtung dient zum Abbremsen eines Fahrkorbs in 
einem Auf zugssystem mit einer einen langlichen 
Fuhrungsf lansch aufweisenden Fuhrungsschiene . Die 
Fangvorrichtung umfasst eine Halterung (1) , die ein 

10 Halteelement (4, 6) und ein Widerlager (5) tragt, wobei die 
Fangvorrichtung im Betrieb derart angeordnet ist, dass der 
Fuhrungsf lansch zwischen dem Halteelement (4, 6) und dem 
Widerlager (5) positioniert ist . Es ist ein Mechanismus (8) 
vorhanden, der beim Bremsen ein Bremselement in Form einer 

15 Rolle (7) zwischen dem Fuhrungsf lansch und dem Widerlager 
(5) einklemmt. Der mit einem Elektromagneten (3) 
zusammenwirkende Mechanismus (8) weist eine Aufhangung (12) 
auf, in der das Bremselement (7) beweglich gelagert ist und 
gesteuert zwischen verschiedenen Positionen bewegt werden 

20 kann, die verschiedenen Betriebszustanden der 
Fangvorrichtung zuzuordnen sind. 
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Fig. 3 
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Fig. 4 
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Fig. 5 



6/13 




Fig. 6 
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Fig. 7 
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Fig. 8 
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Fig. 9 
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Fig. 10 
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